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Abstract 



An industrial truck comprising a plurality of wheels including at least a propelling wheel 22 which is 
propelled by a motor 18 and which is provided with a braking means, which propelling wheel is pressed 
onto the floor by spring means 28, the biasing force of which is variable by a biasing means 3 0 in re sponse 



to wheel slip detected by means 40, 42. The increase in biasing force is preferably impulsive. 
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Prufungsantrag gem. S 44 PatG ist gestellt 
@ Flurforderzeug 

@ Flurforderzeug mit mehreren Radem/von denen minde- 
stens eines ein von einem Motor angatriebenes mit einer 
Bremsvorrichtung versehenes Antriebsrad ist, das durch 
Federmittei in Bodeneingriff gedruckt wird, wobei die Vor- 
spannung der Federmittei durch eine Vorspannvorriciitung 
in Abhangigkeit von einem Betriebsparameter veranderbar 
ist, wobei eine Vorrichtung zur Erfassung des Schlupfes am 
Antriebsrad vorgesehen ist und die Vorspannvorrichtung die 
Vorspannung vorzugsweise stoSartig erhdht, wenn die Vor- 
richtung einen Schlupf faststellt. 
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Beschreibung 

Die' Erfindung bezieht sich auf ein Flurforderzeug 
nach dem Oberbegriff des Patentanspnichs 1. 

Flurforderzeuge, insbesondere Geh- und Siandhub- 
wagen im Hoch- oder Niederhubbereich mussen vier 
wesentliche Anforderungen erfOilen: 

— Die Fahrzeuggesamtbreite soil gering sein, min- 
destens jedoch unterhaib der marktublichen Breite 
von Paletten (BiockstapeiungX wobei die Rader des 
Fahrzeugs innerhalb der Fahrzeugkontur liegen 
mOssen. 

— Das Fahrzeug soli mit moglichst hoher Ge- 
schwindigkeit betrieben und vorschriftsmaBig ab- 
gebremst werden kdnnen und daruber hinaus uber 
eine gute Kurvenstabilitat verfugen. 

— Es soUen moglichst groBe Lasten in mSglichst 
hohe Lagerpositionen befordert werden kdnnen. 

— Die Lenkkrafte sollen mdglichst gering sein. 

Der Parameter, der alle genannten Punkte entschei- 
dend beeinfluBt. ist die Radaufstandskraft des angetrie- 
benea gebremsten und geienkten Rades. Flurforder- 
zeuge weisen zumeist ein einziges Antriebsrad auf, das 
zugleich mit einer Bremsvorrichtung versehen ist. wenn 
auch Forderzeuge mit mehreren Antriebsridem be- 
kannt sind 

Ein hoher Bodenkontaktdruck sorgt fflr gute Trak- 
tion und eine gute Abbremsung mit minimalem Schiupf. 
Ein hoher Radaufstandsdruck erschwert indessen die 
Lenkbarkeit und erhdht auch die Instabilitit, insbeson- 
dere bei Kurvenfahrten oder wahrend des Stands, wenn 
die Last in groBere Hohe angehoben wirdL 

Es sind bereits verschiedene Vorschiage gemacht 
worden, durch Anderung der Vorspannung an der den 
Radaufstandsdruck erzeugenden Feder eine Anpassung 
an verschiedene BetriebszustSnde vorzunehmen. Aus 
der DE 31 06 027 ist bekannt, die Vorspannung zu ver- 
ringem bei Erhohung der Last bzw. der Hubhohe. Die 
Last wird durch Messung des Dnickes im Hubzylinder 
sensiert, und die Hubhdhe mrd durch Messung der La- 
ge des Hubschlittens ermittelt 

Aus der EP 0 150 830 ist bekannt, die Vorspannung m 
Abhangigkeit von folgenden Betriebsparametem zu 
vergraBem: 

— Einleitung eines Bremsvorganges 

— zunehmende Neigung der Fahrbahn 

— zunehmendes Belastungsmoment des Antriebs- 
motors 

— zunehmeridrutschigeBodenbeschaffenheit 

— willkQrlich durch Handbetatigung durch den 
Fahrer 

Aus der genannten Druckschrift ist femer bekannt, die 
Hohe der Vorspannung stufenweise zu andem durch 
eine entsprechende Ansteuerung eines Hydraulikaggre- 
gates, der ggf. einen Hydraulikspeicher enthalt 

Aus der EP 0 209 502 ist bekannt, die Vorspannung 
proportional zur Last stufenlos zu verandem. Zu diesem 
Zweck wird der Druck im Hubzylinder sensiert bzw. 
unmitteibar auf einen Vorspannungss^linder geleitet 

Aus der EP 0 329 504 ist schlieBlich bekannt, eine last- 
abhangige Erh5hung der Vorspannung vorzunehmen, in 
dem die lastabhangige Raddruckzimahme der Seiten- 
stutzroUen neben dem Antriebsrad sensiert wird 

Allen beschriebenen Losungen ist gemeinsam. daB sie 
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kritische Betriebszustande» die zu einem Schiupffuhren 
kdnnen, vorwegnehmen und eine vorsorgliche Erh6- 
hung der Radaufstandskraft vomehmen in der durchaus 
zutreffenden Annahme, daB die gewunschte Traktion 
5 Oder das gewiinschte Bremsmomeni bereitgestellt wird 
Ob die Erhdhung tatsachlich zum gewunschten Ergeb- 
nis fuhrt, ist ailerdings of fen, weil eine Oberprufung 
nicht stattfindet 
Der Erfmdung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein 

10 Flurforderzeug zu schaffen, bei dem eine unmittelbare 
Anpassimg der Radaufstandskraft an jeweilige Be- 
triebsbedingungen stattfindet 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Patent- 
anspnichs 1 geldst 

15 Die Erfindung geht von der entscheidenden Erkennt- 
nis aus, daB fur die Anderung der Radaufstandskraft der 
tatsachliche Schlupfanteil am angetriebenen, gebrem- 
sten und/oder geienkten Rad maBgeblich ist Bei dem 
beschriebenen Stand der Technik wird bei jeweiligen 

20 Betriebszustanden der Radaufstandsdruck praventiv 
geandert, um einem Durchrutschen des Antriebsrads zu 
begegnen. Bei der Erfindung wird der Raddruck erst 
dann erhoht, wenn am Antriebsrad ein Schiupf ermittelt 
wurde. Tritt dieser Zustand ein, so befindet sich das Rad 

25 theoretisch nicht mehr im Haftreibungszustand, son- 
dem im Gleitreibungszustand Da der Obergang von 
Haftreibung zu Gleitreibung nicht linear veriauft, son- 
dem sprungartig, ist bei gleicher ubertragbarer Quer- 
kraft zwischen Antriebsrad (VulkuUanbandage) und 

30 dem Untergnind unter Gleitrett>ungsbedingungen etwa 
der zweifache Raddruck erforderlich gegenuber dem 
Druck unter Haftreibungsbedingungen. Es hat sich je- 
doch gezeigt, daB bei einer sioBartigen Erhohung der 
Vorspannung ein wesentlich kleinerer vorspannimgszu- 

35 wachs notwendig ist, um ein rutschendes Rad wieder in 
haf tenden Bodenkontakt zu bringen. 

Es ist denkbar, die Vorspannungserhohung bei Mes- 
sung eines Schlupfes in einem einzigen Sprung stofiardg 
zu erhdhen. Altemativ kann erfindungsgemaB auch vor- 

40 gesehen werden, mehrere Impulse zu erzeugen, um die 
Vorspannung in Stuf en auf die gewOnschte Erhohung zu 
bringen. 

Es besteht femer die Wahlmdglichkeit, bei Messung 
eines Schlupfes eine vorgegebene, in jedem Fall ausrei- 

45 chende Radaufstandskrafterh5hung vorzunehmen un- 
abhangig von der GroBe des Schlupfes. Es ist erfin- 
dungsgemaB auch mdglich, das AusmaB des Schlupfes 
zu ermitteln und die Erhohung der Vorspannimg hier- 
von abhangig zu machen. 

50 In einer altemativen Ausgestalttmg der Erfindung ist 
vorgesehen, daB bei Ermittlung eines Schlupfes das An- 
triebs- oder Bremsmoment am Antriebsrad ausgeschai- 
tet wird bevor die Vorspannvorrichtung aktiviert wird 
und anschlieBend wieder emgeschaltet wird Wenn das 

55 Antriebsrad lediglich roUt, kann es wieder in den Haft- 
reibungsbereich iiberfuhrt werden. Wird nun der Rad- 
druck erhoht, steht bei einem emeuten Einsetzen des 
Antriebs- oder Bremsmomentes eine groBere Umfangs- 
kraft zwischen Umfang des Rades und Boden zur Verfu- 

60 gung als zu dem Zeitpunkt, in dem die Bodenhaftung 
verloren ging. 

Die Schlupfmessung bei der Erfindung kann auf zwei 
Wegen erfolgen. Der eine Weg kann als direkte Metho- 
de bezetchn t werden. Die vom angetriebenen und/oder 

65 gebremsten Rad theoretisch zuruckgelegte Strecke,.die 
sich aus dem Produkt von Raddrehzahl und Radumfang 
ergibt wird mit der vom Fahrzeug tatsachlich zuruckge-: 
iegten Wegstrecke, die uber ein rollendes. d. h. nicht 
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angetriebenes oder gebremstes Rad gemessen wird, zu 
bestimmten Zeitpunkten verglichen imd hinsichtlich ei- 
nes Schlupfkriteriums ausgewertet Bei der sogenann- 
ten indirekten Methode wird die Motorwellendrehzahi 
und/oder Motorweilenbeschlcunigung ermitteh in be- 
stimmten Zeitintervallen und mit fest gespeichenea 
motor- und fahrzeugtypischen SoUwerten verglichea 
Als Sensorelement kann nach einer AusgestaJtung der 
Erfmdung ein inkrementaler Winkelkodierer dienen. 
der mit einer Recheneinheit in Verbindung steht Wird 
in der Recheneinheit der Schlupf am Antriebsrad festge- 
stellt, so wird die Federvorspannung auf das Antriebs- 
rad uber ein Steilgiied sprungartig erhdht Als Steligfied 
kann zum Beispiel ein Hydraulikzylinder. ein elektri- 
scher Spindeltrieb, ein Hubmagnet oder dergleichen 
dienen. 

Der Raddruckerhohung sind naturgemaB Grenzen 
gesetzt Maximal steht die gesamte Fahrzeugantriebs- 
achslast zur Verfugung, die entweder gestuft in mehre- 
ren Schritten oder als Gesamtbetrag auf einmal auf das 
entsprechende Antriebsrad aufgebracht werden kann. 

Kritische Betricbszustande, bei denen sich beim An- 
fahren oder Abbremsen ein Schlupf ereignen kann, tre- 
ten erfahrungsgemiB nur vorQbergeherid auf. Es ist da- 
her zweckmaBig, wenn nach einer Ausgestaltimg der 
Erfindung eine Vorspannungserhdhung nach einem vor- 
gegebenen Zeitintervall und/oder in Abhingigkeit von 
einem Betriebsparameter ganz oder stufenweise zu- 
ruckgenommen wird. Steilt sich bei ROcknahme der 
Raddruckerhdhung emeut Schlupf ein, kann der Rad- 
druck wieder in der oben beschriebenen Form erhoht 
werden. Unabhingig von zeitlichen Bedingungen kann 
eine ROcknahme der Raddruckerhdhung geboten sein, 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit gegen Null geht 
oder Null ist oder wenn der Lastschlitten sich auBerhalb 
des Fahrbereichs befindet Auch bei einem Anheben der 
Last in eine bestimmte Hfihe kann eine Rucknahme der 
Raddruckerhohung zweckmiBig sein, um die Stabilitit 
des Fdrderzeugs zu erhdhen. Auch wenn das Fahrzeug 
sich im labilen Gleichgewicht befindet und die Gef ahr 
des Umkippens besteht, soUte die RaddruckerhQhung 
zuruckgenommen werden. 

Es versteht sich, daB das Antriebsrad einen Mindest- 
aufstandsdruck airfweist, der zum Beispiel durch die Fe- 
dermittel vorgegeben wird. Die beschriebenen Rad- 
druckerhohungen in AbhSngigkeit eines gemessenen 
Schlupfes beziehen sich daher auf Vorspazmungserho- 
hungen oberhalb des Mindestaufstandsdruckes. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand von Zeich- 
nungen niher erl^utert 

Fig. 1 zeigt schematisch in einem Schaltbild eine erste 
Ausfuhningsform nach der Erfindung. 

Fig. 2 zeigt die AusfOhrungsform nach Hg. I in leicht 
modifizierter Form. 

Fig. 3 zeigt eine zweite AusfOhrungsform nach der 
Erfindung. 

Fig. 4 zeigt die AusfOhrungsform nach Fig. 3 in leicht 
modifizierter Weise. 

In Fig. 1 ist ein Niederhubwagen 10 angedeutet mit 
einem Rahmen 12, an dem hohenbeweglich ein An- 
triebsaggregat 14 gelagert ist Die Fuhrung des An-, 
triebsaggregats 14 am Rahmen 12 ist bei 16 angedeutet. 
Das Antriebsaggregat 14 enthaJt einen Elektroraotor 18, 
der auf einem Trlger 20 angeordnet ist. Der Trager 20 
lagert ein Antriebsrad 22. Am Rahmen 12 sind femer 
zwei Faar mit laufende Rader vorgesehen,,von denen 
eines jeweils bei 24 bzw. 26 darg steilt ist Zwischen 
dem Triger 20 und einem oberen Abschnitt des Rah- 
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mens 12 ist eine Feder 28 angeordnet. die einen be- 
stimmten Aufstandsdruck fur das Antriebsrad 22 er- 
zeugt Die Feder Hegt gegen die Kolbenstange eines 
Vorspannzyiinders 30 an, der sich am Rahmen 12 ab- 
stOtzt Mit Hilfe des Vorspannzyiinders 30 laBt sich die 
Radaufsitandskraft ver^ndem. Das Hubfahrzeug 10 
weist auch ein Motorpumpenaggregat 32 auf, das zur 
Versorgung der verschiedenen hydraulischen Funktio- 
nen dient, was hier nicht dargestellt ist Die Pumpe 34 
speist auch den Vorspannzylinder 30 Ober ein elektro- 
magnetisch betatigtes Drei/Zweiwegeventil 36. Eine 
Steuervorrichtung 38 steuert ein Relais 41 fOr den Mo- 
tor des Aggregates 32 und den Elektromagneten des 
Ventils36. 

Der Welle des Motors 38 ist ein inkrementaler Wm- 
kelkodierer 40 zugeordnet Ebenf ails ist dem Rad 24 ein 
Winkelkodierer 42 zugeordnet In einer die Stufen 44 
und 46 enthaltenden Recheneinheit (im einzelnen nicht 
dargestellt) werden Soli- und Istwerte fur den zurflckge- 
legten Weg des Niederhubwagens 10 verarbeitet Das 
Produkt Dreiizahl mal Radumfang des Rades 24 ist ein 
MaB fur den tatsachh'ch zurOckgelegten Istweg. Das 
Produkt aus Motordrehzahl mal Radumfang, ggf. divi- 
diert durch die Getriebeubersetztmg ist ein MaB fOr die 
Sollstrecke, die aufgrund des Antriebsdrucks des Mo- 
tors 18 erzielt werden sollte. Liegt ein Schlupf des An- 
triebsrades 22 gegenuber dem Untergrund 48 nicht vor, 
sind Istweg und SoUweg gleich. Tritt Mngegen ein 
Schlupf auf, ergibt sich eine Differenz, die in einem Ver- 
gleicher 50 festgesteflt wird. Der Vergleicher 50 gibt ein 
Signal auf eine Schlupfstuf e 52, die ihrerseits die Steuer- 
vorrichtung 38 ansteuert Bei Auftreten eines Schlupfes 
kaim die Steuervorrichtung 38 impulsartig Signale auf 
das Relais 40 bzw. das Ventil 36 geben. Zum Beispiel 
kann ein Imptiis bestimmter LSnge vorgegeben werden, 
um die Vorspannung der Feder 28 durch Druckmittelzu- 
fuhr zum Vorspannzylinder 30 schlagartig zu erhdhen. 
Die Lange des Impulses bestimmt die Erhdhung der 
Vorspamikraft und damit der Aufstandskraft des An- 
triebsrades 22. Es ist auch denkbar, eine Reihe von Ein- 
zelimpulsen auf den Vorspannzylinder 30 zu geben, um 
die Vorspannung in einzelnen Stufen zu erhdhen. 
SchlieBlich ist auch denkbar, die H6he des Schlupfes als 
MaB zu nehmen fur die Erhohung der Vorspannung, 
d. h. die Vorspannung wird um so hdher gefahren, je 
groBer der Schlupf ist 

Da die schlupferzeugenden Zustdnde meist nur vor- 
Obergehend sind, ist zweckmSBig; die Vorspannung wie- 
der auf einen unteren Wert zu reduzieren. Dies kann auf 
verschiedene Art und Weise erfolgen. Beispielsweise 
kann die Vorspannimg zurOckgenomraen werden, so- 
bald eine bestimmte Zeit verstrichen ist Femer kdnnen 
verschiedene Sensoren vorgesehen werden, die eine 
Rucknahme der Vorspannung bewirken, wenn sie be- 
stimmte Betricbszustande ermittehi, beispielsweise eine 
Kurvenfahrt, eine unzulSssige Neigung des Fahrzeugs 
10, eine bestimmte Hubhdhe des Lastteils des Fahr- 
zeugs 10 usw. Dies ist durch die Stufe 54 angedeutet, auf . 
die von der Stufe 52 ein Signal gegefaen wird, sobald ein 
Schlupffestgesteilt worden ist Von der Stufe 54 wird der 
Vergleicher 50 angesteuen, damit eine Rucknahme der 
Vorspannungserhdhung eingeleitet wird 

Die AusfOhrungsform nach Fig. 2 unterscheidet sich 
von der nach Fig. 1 dadurch, daB die Steuervorrichtung 
und die Schlupfstufe 52 in einer Stufe 60 kombiniert 
sind. Die Stufe 60 gibt ein Steuersignal auf das Maghet- 
yentii 36. Ein weiterer Unterschied besteht darin, daB 
das Relais 40 von einem Druckschalter 62 angesteuert 
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wird, der auf den Druck in einem Druckspeicher 64 
anspricht, so daB das Dnickniveau im Speicher 64 auf 
einem vorgegebenen Wert gehalten wird Dadurch ar- 
beitet der Druckspeicher 64 auf dem Vorspannzylinder 
30. wenn eine Vorspannerhdhung erfolgcn soIL Im ubri- s 
gen ist die Wirkungsweise der Vorrichtung nach Fig. 2 
der nach Fig, 1 gleich. 

Soweit die AusfQhrungsform nach Rg.3 gleiche 
Komponenten enthalt wie die nach Fig, 1, werden glei- 
che Bezugszeichen verwendeL lo 

Bei der Ausfuhrungsform nach Fig. 3 ist lediglich ein 
inkrementaier Winkelkodierer 40 vorgesehen. In einer 
Differenzierstufe 66 wird der Drehwinkel 9 differen- 
ziert, wodurch in der Stufe 68 die Drehzahl <p erhalten 
wird Der Verlauf der Drehzahl ist in der Stufe 70 darge- 15 
stellt Man erkennt eine Geschwindigkeitsandening mit 
der Steigung a, einen Abschnitt konstanter Drehzahl 
und einen Abschnitt mit abfallender Drehzahl mit der 
Steigung b. Die Steigungen a und b entsprechen Istwer- 
ten fiir die Drehzahianderung im Anfahr- bzw. im 20 
Bremsbetrieb. Bei einer gegebenen Motorleistung und 
einem gegebenen Fahrzeug 10 sind die entsprechenden 
Werte a-SoIl und b-Soll vorgegeben. 

Im Vergleicher 50 werden daher die Werte a-Ist und 
b-Ist mit den Werten a-SoU und b-SoIl verglichea Liegt 25 
eine Differenz vor, findet beim Anf ahren bzw. Abbrem- 
sen ein Schlupf statt Ober die Schlupfstufe 60 und die 
Steuervorrichtung 38 erfolgt eine entsprechende An- 
steuerung des Vorspannzylinders 30 in bereits beschie- 
benerWeise, 30 

In Fig. 3 ist zu erkennen, daB die Drehzahl wiederum 
nach der Zeit differenziert wird, um die Beschleunigung 
9 zu erhalten. Dies ist in der Stufe 72 bzw. 74 dargestellt 
In der Stufe 76 sind die Beschleunigungswerte entspre- 
chend im Diagrsunm aufgetragen. Sie sind charakteri- 35 
siert durch die Hohe c der Rechteckimpulses fOr die 
Beschleunigung und die Hohe d fOr die Verzdgerung 
beim Bremsvorgang. Die Istwerte fOr c und d kdnnen 
daher ebenfalls auf den Vergleicher 50 gegeben werden, 
der mithin. wie durch Stufe 78 bzw, 80 angedeutetsamt- 40 
liche Istwerte fur Drehzahl und Beschleunigimg bzw. 
Verzdgerung mit den entsprechenden Sollwerten ver- 
gleicht Die Werte a-SoIl, b-Soll c-SoU und d-Soll wer- 
den von einem SoUwertgeber 82 des Fahrzeugs 10 vor- 
gegeben. Die Werte b-Soll und d-Soll werden von einem 4s 
Bremsgeber 84 vorgegeben. Man erkennt, daB die Aus- 
fuhrungsform nach Fig. 3 sich von der nach Fig. 1 vor 
alien Dingen dadurch unterscheidet, daB eine sogenann- 
te indirekte Schlupfmessung erfolgt Die Ansteuerung 
des Vorspannzylinders 30 ist bei beiden Ausfilhrungs- 50 
formen gleich. 

Fig. 4 ist weitgehend identisch mit der nach Fig. 3, 
Der Unterschied liegt darin, daB die Stufe 38 und 60 
nach Fig. 3 wieder durch eine gemeinsame Stufe 86 er- 
setzt ist. Femer ist wie bei der Ausfuhrungsform nach 35 
Fig. 2 ein Druckspeicher 64 vorgesehen, der vom Mo- 
torpumpenaggregat 32 auf einem bestinunten Dnickni- 
veau gehalten wird Hierzu dient ein Druckschalter 62 
zur Ansteuerung des Motors des Aggregats 32. Im Qbri- 
gen entspricht die Wirkungsweise der Vorrichtung nach eo 
Fig. 4 der nach Fig. 3, so daB diese im einzehien nicht 
mehr erlautert werden muB. 



Patentanspruche 

1. Rurforderzeug mit mehreren Radem, von denen 
mindestens eines ein von einem Motor angetriebe- 
nes mit einer Bremsvorrichtung versehenes An- 



triebsrad ist, das durch Federmittel in Bodendn- 
griff gedrijckt wird, wobei die Vorspannung der 
Federmittel durch eine Vorspannvorrichtung in 
Abhangigkeit von einem Betriebsparameter vertn- 
derbar ist, dadurch gekennzeidinet, daB eine Vor- 
richtung (40, 42) zur Erfassung des Schlupfes am 
Antnebsrad (22) vorgesehen ist imd die Vorspann- 
vorrichtung (30) die Vorspannung vorzugsweise 
stoBartig erhoht, wenn die Vorrichtung einen 
Schlupf feststellt 

2. Flurforderzeug nach Anspnich 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Vorspannung in einer oder 
mehreren Stufen stoBartig erhdht wird 

3. Flurforderzeug nach Anspnich 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die GrdBe der Erhohung der^ 
Vorspannung abhangig ist von der Grofle des ge- 
messenen Schlupfes. 

4. Flurforderzeug nach einem der Anspruche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet, daB bei Ermittlung ei- 
nes Schlupfes das Antriebs- oder Bremsmoment 
am Antnebsrad (22) ausgeschaltet wird, bevor die 
Vorspannvorrichtung (30) aktiviert wu-d und ap- 
schlieBmd wieder emgeschaltet wird 

5. FlurfSrderzeug nach einem der Anspruche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, daB eine Vorspan- 
nimgserhohung nach einem vorgegebenen Zeitin- 
tervali und/oder in Abhangigkeit von einem Be- 
triebsparameter ganz oder stufenweise ztulickge- 
nommen wird 

6. Flurfdrderzeug nach Anspnich 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB als Betriebsparameter die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit Null und/oder die Lage des 
Lastschlittens und/oder die H5he des Lastschlittens 
und/oder die Fahrzeugneigung und/oder der Bo- 
denkontakt ^ der Seitenstatzrolle oder derglei- 
chen gewihlt wird. 

7. Flurforderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 
6, dadurch gekennzeichnet, daB der Schlupf direkt 
gemessen und durch Vergleich der Drehzahl des 
Antriebsmotors (18) mit der Drehzahl eines mitdre- 
henden Rades (24) des Fdrderzeugs (10) ermittelt 
wird 

8. Flurfdrderzeug nach einem der Anspruche 1 bis 
6, dadurch gekennzeichnet, daB der Schlupf indi- 
rekt gemessen wird durch Vergleich der Motor- 
drehzahl und/oder Beschleunigung bzw. Verzoge- 
rung mit vorgegebenen Sollwerten (a-Soil, b-Soll, 
c-SoU, d-Soll) in bestimmten Zeitintervallen. 

9. Flurforderzeug nach Anspnich 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB zur Drehzahlerfassung ein in- 
krementaier Winkelkodierer (40, 42) mit einer Re- 
cheneinheit vorgesehen ist 
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